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Tiivistelma

Liikennekolareita ja niistd puhumista harvoin tarkastellaan oikeudenmukaisuuden ndkokul-
masta uutisoitaessa eikd seurauksia vilttdmattd mietitd. Kolariuutisoinnin kisittely ja siten epa-
suorasti litkkenneturvallisuuden késittely maantieteellisestd ndkokulmasta on jédnyt vihdisem-
maélle huomiolle kuin mika tieteenalan hyddyntdmisen mahdollisuudet aiheessa olisivat.

Tarkastelen tydssdni kolariuutisointia oikeudenmukaisen kaupunkiliikenteen teorian
pohjalta. Nostan esille aiheen merkittdvyyttd: miten asioista puhutaan vaikuttaa sithen, miten
oikeudenmukaisuutta kaupunkiliikenteesséd on mahdollista toteuttaa ja miten litkenneturvalli-
suus ja liikenteen oikeudenmukaisuus yhdistyy. Oikeudenmukaisuudesta puhuttaessa kolarin
osallisten suhteen, puhutaan siitd, mitd epdoikeudenmukaisuuksia on ja mitd virheajatteluja
syntyy tdmin epdoikeudenmukaisuuden pohjalta.

Tyo6n ensimmadinen osio kisittelee oikeudenmukaista kaupunkiliikennettd. Teoriassa
tunnistetaan eri litkkennemuotojen hyddyt seké haitat ja nostetaan esille se, ettd litkennejérjes-
telmé ei ole luonnollisesti syntynyt vaan jotain, mitd luodaan. Teoriassa oikeudenmukaisuutta
tarkastellaan epdoikeudenmukaisuuden kautta. Epdoikeudenmukaisuudet jakautuvat kolmeen
osa-alueeseen: altistuminen, tila ja aika.

Toinen osio kisittelee englanninkielistd keskustelua kolarien yhteydessd kaytettavista
termeistd: accident ja crash. On suositeltavampaa kayttda kasitetti crash sanan accident sijasta.
Kasittelen termeihin liittyvéd keskustelua suomen kielen ndkokulmasta. Tarkastelen suomen
kielen sanoja onnettomuus ja kolari. Nostan myo0s esille kritiikkid sanaa crash kohtaan seké
kritisoin oikeudenmukaisen kaupunkiliikenteen sanavalintoja kolarin suhteen ja avaan omia
kadnnospaatoksidni.

Tyo6ni analyysi kisittelee sitd, minkélaista tutkimusta on tehty tavanomaisiin kolarei-
hin kohdistuvasta uutisoinnista. Tutkimuksia yhdistdd kiinnostus sitd kohtaan, ndhd4dianko ko-
larit yksittdisind tapahtumina vai osana laajempaa kuvaa. Tarkastelen erilaisia uutisissa esiin-
tyvid arkkityyppeja ja minkélaisia vaikutuksia erilaisilla toimituksellisilla valinnoilla on ihmi-
sille syntyviin késityksiin tapahtumista. Tarkastelen tuloksia oikeudenmukaisen kaupunkilii-

kenteen teorian kautta.



Sisillys

THIVISTEIIMA. 1. .ttt et h e sttt et e e bt e s bt e s bt e sate et e e bt e sbeesbeesueeembeenbeebeenbeens 2
LN o) T 33U o TSRS 4
1.1 LAREEET . ..ottt ettt ettt s h et b e e bttt h e et b et bt et e et sbeete b 5
L2 RAKEIIE ..ottt ettt sttt et bt et e bt s bt et e bt et e et ene et nees 6
2 Oikeudenmukainen KaupunkiliTKENNE ........c..coieiieiiiiiiiiieiieetieeteeeiee et eveesteestresreeeveeveereesreens 7
2.1 ATSTUMINEGI ...ttt ettt e bt e sate st e e bt e bt e bt e sbeesaeeemeeenbeebeenbeens 7
2.2 THIA ettt bt h e e h et b et bt et et bt et e b et e e e 8
2 T N 1< USSR 9
3 ACCIAENT VS. CTASH...eiutiiiiii ettt ettt ettt e e bt s 10
3.1 Englanniksi & BIMU .......c.oooiiiiiiiicie ettt s naennaenneas 10
3.2 SUOMEN KICI ...ttt ettt b ettt 11
33 Kritiikki sanalle crash sekd oikeudenmukaiselle kaupunkiliikenteelle............ccceveevrennnnnee. 12
4  Tavanomaisia kolareita ja niiStd UULISOINTIA ......eerveerieereerieeieeieeseesee e ereereeseesseeseeesenessneenseenne 13
4.1 Yksittdistapaus vai systeemitason ongelma?...........cccecveveeririieniieeneeneesee e 14
4.2  Toimitukselliset valinnat ja tilanteen tulkinta .............ccoovvevieeiiiiiiciceeeeeeee e 15
4.3 ATKKIEY YPIt UULISISSA..veevieitieieieeireeteeeteesteesteesreeeveereesseesteesteeesseesseesseessessseasssasssesssesssesnsesnses 17
5 PORAINEA. ..ottt b et b et e b st e e beenee 19

LAIEEET....eeeeeeeeeeeeeeee ettt e e e e ettt e e e e s e e s e e e e e eeesea e —a et eeeeesaa ———ttteeeeeeaaaaateteeeseeranaaaes 22



1 Johdanto

Liikennekuolemat eivét ole luonnonlaki. Liikenne on kuitenkin arkipdivén suurin altistuminen
viakivallalle (te Brommelstroet, 2020). Liikennejérjestelma ja sen vaikutukset kuitenkin koetaan
kuuluvan hyvin vahvasti normaalitilaan eikd niitd kyseenalaisteta (Culver, 2018); tdstd ehka
ndkyvin esimerkki on se, ettd liikkennekuolemista puhutaan onnettomuuksina.

Maantieteen kiinnostus litkennettd kohtaan jakautuu kahteen kohteeseen (Rodrigue,
Comtois & Slack, 2017:9). Liikennejérjestelmad on kompleksinen spatiaalinen jarjestelmé ja
silld on merkittdvé paikka tilassa (Rodrigue ym., 2017:9). Tama merkitys syntyy erilaisten lii-
kenneinfrastruktuurien ja yhteyksien (networks) kautta (Rodrigue ym., 2017:9). Toinen syy
kiinnostukselle on maantieteen kiinnostus etsid ja selittdi tilallisia yhteyksié; liikkennejérjes-
telmé on fyysinen ilmentyma néisté tilallisista yhteyksistd (Rodrigue ym., 2017:9). Néiden fyy-
sisten aspektien liséksi liitkennejdrjestelmélld on merkittdva sosiaalinen rooli yhteiskunnassa.
Liikenteen ja liikennejérjestelmén sosiaalinen ulottuvuus on kuitenkin jédnyt védhdisemmalle
tutkimukselle kuin mitd maantieteelld olisi siihen tarjottavaa (Culver, 2018).

On tarkedd niahda litkennejarjestelmé jonain, mihin voi vaikuttaa eiki vain asiana, joka
tapahtuu (Gossling 2016). Liikennejarjestelmén systemaattisen luonteen tunnistaminen ja siten
sithen sidottujen valtarakenteiden huomaaminen tekee siitd otollisen tutkimuksen kohteen kriit-
tiselle maantieteelle (Culver, 2018). Niin kauan, kun liikennejérjestelmai ei tunnisteta luotuna
sosiaalisena jirjestelménd, ei humanistisella maantieteelld ole sille tarjottavaa; timén tunnista-
misen jédlkeen silld on paljonkin tarjottavaa.

Autoliikenteen tuottamat kuolemat ja vikivalta menevit kyseenalaistamatta (Culver,
2018). Tama vékivalta on hyvéksytty hinnaksi automobilisaatiolla (te Brommelstroet, 2020).
Naiiden kuolemin sekid vidkivallan kyseenalaistaminen on kuitenkin erittdin tarkedssa roolissa,
ettd voidaan kehittii sosiaalisesti oikeudenmukaisia, kestivii ja asuttavia kaupunkeja (Culver,
2018). Mikadli litkennevékivallan juurisyyt jatetdén huomiotta, jaddaan vain pinnallisesti tarkas-
telemaan riskien epitasaista jakautumista (Culver, 2018).

Valitsen tyossdni tarkastella autovékivallan systemaattisuutta ja kyseenalaistamatto-
muutta. Teen tdmén oikeudenmukaisen kaupunkiliikenteen -teorian kautta ja sovellan teoriaa
sithen, miten litkennekolareista puhutaan uutisoinnissa. Uutisointi ei juurikaan kyseenalaista
litkennejdrjestelmdn epdoikeudenmukaisuutta; tdmé on huomattavissa siité, ettd jopa kuolon-

kolareista kertovat artikkelit ovat hyvin lyhyita.



1.1 Léahteet

Esittelen seuraavaksi tyon keskeisimpid léhteitd.

Tyo6ni teoreettinen viitekehys on oikeudenmukainen kaupunkiliikenne, jonka on luo-
nut Stefan Gossling (2016). Gosslingin tausta on kulttuurimaantieteessé ja hinen koulutuksensa
on Saksassa ja Ruotsissa (Gossling, 2022). Hénen tutkimukselliset kiinnostuksenkohteensa
ovat turismin, kestdvyyden ja liikenteen vuorovaikutuksessa (Gossling, 2022). Oikeudenmu-
kaisen kaupunkiliikenteen artikkeli olikin julkaistu hdnen taustansa eri aspekteja yhdistdvéssa
lehdessa, Journal of Transport Geography:ssi

Toisella teoreettisella viitekehykselldni, accident vs. crash -keskustelulla ei ole yhti
selkedd luojaa, mutta sen voisi sanoa kulminoituvan kahteen eri ldhteeseen. Vanhempana lah-
teend taustalla on Leonard Evansin vuonna 1991 julkaisema kirja Traffic Safety and the Driver,
jonka pohjalta késittelen argumentointia. Uudempana ldhteend on BMJ:n editoriaali vuodelta
2001, jonka voisi luonnehtia vakiinnuttaneen keskustelun olemuksen (Davis & Pless, 2001).
BMU:n editoriaalissa viitataankin myos Evansiin.

Analyysissani kiytidn useampia eri 1dhteitd, joiden pohjalta esittelen mahdollisia tulok-
sia mitd voidaan 10ytda liittyen uutisointiin. Lahteiden taustalla on arkkitehtuurialan (Fevyer ja
Aldred), urbaanin suunnittelun (Goddard ja te Brommelstroet), suunnittelun ja julkisen sédadén-
non (Ralph ja Iacobucci) sekd maantieteen (Thigpen) ihmisid. Julkaisut ovat erilaisissa liiken-
netutkimuksen ja mobiliteetin lehdissd. On huomattava, ettd ldhteeni ovat ldnsimaalaisia, ja se
on ollut tietoinen valinta. Esimerkiksi Intiasta ja Latinalaisesta Amerikasta olisi 16ytényt aihee-
seen liittyvid 14hteitd, mutta pdatin jattdd ne tietoisesti pois merkittdvin yhteiskunnallisen kon-
tekstieron takia.

Suomalaisia ldhteitd ei ole: kolariuutisointia ei ole tutkittu Suomessa. Suomessa on
tutkittu kriisiuutisointia ja sitd, miten suuronnettomuuksia kasitellddn. Tassd yhteydessa tutki-
muksen aineistona on ollut suuria kolareita, erityisesti vuoden 2004 Konginkankaan bussiturma
(Piispa, 2004; Lehmusjoki, 2005; Koljonen & Kunelius, 2005; Raittila & Koljonen, 2009).
Kiinnostus ndissd tutkimuksissa on kuitenkin painottunut sithen, mitd ne paljastavat journalis-
min toimintatavoista ja kehityksestd (Lehmusjoki, 2005; Koljonen & Kunelius, 2005). Tiedon-
haussa ei my0Oskéddn noussut kriisiuutisointiin liittyen tutkimuksia, jotka ovat vuotta 2009 tuo-
reempia. Téssd kohtaa kiitosta pitdd myds antaa Liikenneturvalle, josta autettiin aineiston

kanssa. Tamén takia uskonkin, ettd tidssd ovat kaikki, mitd on 16ydettidvissd Suomesta.



1.2 Rakenne

Tutkielma rakentuu kolmesta osiosta.

Tyo6n ensimmadinen osio késittelee oikeudenmukaista kaupunkiliikennettd (Gossling,
2016). Se on tyoni keskeinen teoria ja sovellan sitd analyysin tekemisessi. Teoriassa tunniste-
taan eri liikkennemuotojen hyddyt sekd haitat ja nostetaan esille se, ettd liikennejirjestelma ei
ole luonnollisesti syntynyt vaan jotain, mitd luodaan. Teoriassa oikeudenmukaisuutta tarkastel-
laan epidoikeudenmukaisuuden kautta. Epdoikeudenmukaisuudet jakautuvat kolmeen osa-alu-
eeseen ja ne ovat altistuminen, tila ja aika.

Toinen osio késittelee englanninkielistd keskustelua kolarien yhteydessé kaytettavista
termeistd: accident ja crash. Englanniksi keskustelua on kédyty jo 70-luvulta alkaen (Doege,
1978, mukaan Evans, 1991:8). Konsensus asiasta on saavutettu termien suhteen ja on suositel-
tavampaa kéyttdd kasitettd crash sanan accident sijasta. Késittelen termeihin liittyvaa keskus-
telua suomen kielen nikdkulmasta. Tarkastelen suomen kielen sanoja onnettomuus ja kolari.
Nostan myos esille kritiikkid sanaa crash kohtaan seké kritisoin oikeudenmukaisen kaupunki-
litkenteen sanavalintoja kolarin suhteen ja avaan omia kddnnospaatoksidni.

Tyoni analyysi késittelee sitd, minkélaista tutkimusta on tehty tavanomaisiin kolarei-
hin kohdistuvasta uutisoinnista. Tutkimuksia yhdistdd kiinnostus sitd kohtaan, ndhd4dianko ko-
larit yksittdisind tapahtumina vai osana laajempaa kuvaa. Kisittelyn haasteena kuitenkin on
kieli sekd kulttuurirajat eli tutkimukset eivét ole universaalisti kattavia ja voivat olla ristiriidassa
keskenddn oikeinkin tehtyni. Uutisten temaattisuuden lisdksi tarkoituksenani on tarkastella
aiempien tutkimusten pohjalta sitd, minkilaisia tuloksia voi l0ytdd. Esimerkiksi erilaisia uuti-
sissa esiintyvid arkkityyppejd (Fevyer & Aldred, 2021) ja minkélaisia vaikutuksia erilaisilla
toimituksellisilla valinnoilla on ihmisille syntyviin késityksiin tapahtumista (Goddard, Ralph,
Thigpen, Iacobucci, 2019). Tarkastelen tuloksia oikeudenmukaisen kaupunkiliikenteen teorian

kautta.



2 Oikeudenmukainen kaupunkiliikenne

Maantieteen piirissd automobiliteettiin ja sen suhteesta vékivaltaan ja oikeudenmukaisuuteen
el ole keskitytty paljoa eikd my0Oskdin teorioita aiheeseen liittyen juuri ole (Culver, 2018). Ste-
fan Gossling (2016) on kehittinyt teoriaa oikeudenmukaisesta kaupunkiliikenteestd (urban
transport justice). Gosslingin (2016) mukaan liikennejirjestelmin ndkeminen luotuna on erit-
tdin tarkedd; ne eivat ole luonnon luomia.

Gossling (2016) hahmottaa oikeudenmukaisesta kaupunkiliikennettd sen kautta, mita
epdoikeudenmukaisuuksia kaupunkiliikenteessa tapahtuu. Ndma epdoikeudenmukaisuudet hdn
jaottelee kolmeen osa-alueeseen: altistuminen (exposure), tila (space) ja aika (time). Gossling
huomauttaa, ettd myds lainsdddiantd on tirked osa epidoikeudenmukaisuuden ilmentymista,
mutta jattdd sen tistd teoriasta pois. Vaikka lainsdddanto on tiarkedd oikeudenmukaisuuden kan-
nalta, sen poisjittdminen tekee teoriasta universaalimmin sovellettavan.

Oikeudenmukainen kaupunkiliikenne tunnistaa eri liikkennemuotojen tuomat hyddyt,
mutta samaan aikaan siind tunnistetaan se, ettd eri kulkumuotojen aiheuttamat haitat jakautuvat
epitasaisesti (Gossling, 2016). Negatiiviset ulkoisvaikutukset kohdistuvat usein nithin voimak-
kaammin, jotka eivit ole haitan aiheuttanutta kulkumuotoa valinneet: haitasta kdrsivit niin
muut liikkujat, kaupunkien asukkaat ja ympéroiva yhteiskunta (Gossling, 2016). Haittojen, niin
sosiaalisten, ympéristollisten ja taloudellisten, epédtasainen jakautuminen on tarkedd huomioida,
mikali halutaan aidosti siirtyd kestdvampiin kulkumuotoihin (Gdssling, 2016). Kestavina kul-
kumuotoina yleensd pidetddn kévelya, pyordilya ja julkista liikennettd (Euroopan komissio,
2011), kun taas moottoriajoneuvot yhdistyvit moniin liikennejérjestelmén ongelmiin (Banister,

2005, mukaan Gossling, 2016).

2.1 Altistuminen

Epdoikeudenmukaisuus kaupunkiliikenteessd nédkyy altistumisena (Gossling, 2016). Altistu-
mista on turmariski, ahdistus (distress), haitalliset aineet, haju ja ilmastonmuutos (G0Ossling
2016). Altistuminen on tdimén tyon kannalta kaikkein tdrkein osa-alue; se on keskiossé kolari-
uutisointia tarkastellessa.

Altistumisista turmariskissd on kyse loukkaantumisista, vammautumisista ja kuole-
mista (Gossling, 2016). Suurimmassa riskissd on jalankulkijat ja pyorailijét ja suurimman riskin
atheuttajat ovat autoilijat (Gdssling, 2016). Oikeudenmukaisuuden kannalta erityisesti ylino-

peuden ajaminen sekd huumausaineiden vaikutuksen alaisena ajaminen aiheuttavat paljon



psykologista, sosiaalista ja taloudellista taakkaa liikenteen kéyttidjille ja yhteiskunnalle (G6ss-
ling, 2016).

Liikenne tuottaa ahdistusta kulkumuodosta riippumatta, mutta monet tekijét vaikutta-
vat ahdistuksen madrain (Gossling, 2016). Laajimman kirjon ahdistusta kokee kevyen liiken-
teen kdyttdjat, ja eniten ahdistusta aiheuttaa moottoriajoneuvot (Gossling, 2016). Ahdistus on
myds sukupuolittunutta: naiset kokevat miehid enemméin ahdistusta ja miehet aiheuttavat enem-
maén ahdistusta (Gossling, 2016).

Kolariuutisoinnin nikdkulmasta merkittdva ahdistusta aiheuttava tekija sekéd kaupun-
kilitkenteen epdoikeudenmukaisuuden muoto on jalankulkijoiden ja pydriilijoiden vastuutta-
minen heille sattuneista onnettomuuksista (Jacobsen, Racioppi & Rutter, 2009; Gossling,
2016). Tdmén kaltaisen ahdistuksen lisddmiseen kuuluu myos kampanjat, joilla kevyenliiken-
teen kdyttdjid varoitetaan moottorilitkenteen aiheuttamista vaaroista; pelkoon ja vaaraan poh-
jautuvat kampanjat saavat ihmiset vélttdméén kevyttd liitkennettd (Jacobsen ym., 2009). Namé
kampanjat my0s vahvistavat késitysté syyllisyydestd, mikéli kolari tapahtuu (Gossling, 2016).

Epédoikeudenmukaisuutta kaupunkiliikenteessd on my0s altistuminen erilaisille saas-
teille: haitallisille aineille (tdhédn sisdltyy melu) ja hajulle (Gossling, 2016). Eli sellaisille asi-
oille altistumista, mitd ehké ensimmaisend altistumisesta tulisikin mieleen. Saastepaéstdjd, esi-
merkiksi hiilidioksidi ja melupdéstdjd, syntyy erityisesti moottoriajoneuvoista (Gdossling,
2016). [lmansaastepdidstoilld on linkki ilmastonmuutokseen. Ilmakehé on kaikkien yhteinen, eli
litkkenteen epdoikeudenmukaisuus ndkyy globaalilla skaalalla ilmastonmuutoksen vaikuttaessa

kaikkein eniten koyhiin maihin, jotka kuormittavat ilmakehdé véhiten (Gdssling, 2016).

2.2 Tila

Tilan jakautuminen kaupungeissa eri kdyttédjien ja toimintojen kesken helpoiten havaittava ja
mitattava kolmesta epdoikeudenmukaisuudesta kaupunkiliikenteessd. Epdoikeudenmukaisuus
tilassa tulee esille tilan kdytossé, infrastruktuurissa sekd saatavuudessa (GOssling 2016). Saata-
vuus tdssd kontekstissa tarkoittaa mahdollisuutta paistd haluttuun kohteeseen (Gossling, 2016).

Liikennejirjestelmi vaatii maapinta-alaa. Oikeudenmukaisuutta litkenteessa tilan ja-
kautumisen kannalta voidaan tarkastella siten, miten pinta-ala jakautuu suhteessa eri kulkumuo-
tojen ja niiden matkasuoritteiden vélilld (Gossling, 2016). Annettu tila myos ohjaa sitd, mité
kulkumuotoja valitaan (Gossling, 2016). Kestdvit liikkumismuodot vaativat vihemmén tilaa
kuin ei-kestivét litkkumismuodot (Gossling, 2016). Tamén lisdksi niille annetaan suhteutettuna

matkasuoritteiden madrdin vihemman tilaa kuin autoliikenteelle (G6ssling, 2016). Tilanne voi
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jopa ’vihreissd kaupungeissa’ olla selkedn epdoikeudenmukainen: Freiburgissa autoliikenne saa
yli puolet liikenneinfrastruktuurista, vaikka matkoista ndin suoritetaan vain kolmasosa (Goss-
ling, Schroder, Spath & Freytag, 2016). Liikenneinfrastruktuuriin lasketaan teiden liséksi myos
pysdkointitilat (Gossling ym., 2016). Pydrit saavat tilasta vain 2,4 %, vaikka kaikista matkoista
suoritetaan yli neljdsosa pyorélld (Gossling ym., 2016).

Annetun maapinta-alan lisdksi infrastruktuurissa epdoikeudenmukaisuus nakyy eri
kayttdjille suunnatun infrastruktuurin laadussa (Gossling, 2016). Yksityiselle moottoriliiken-
teelle suunnattu infrastruktuurin laadusta yleensd huolehditaan paremmin kuin muiden litken-
nemuotojen infrastruktuurin laadusta (Hutton, 2013 mukaan Gossling, 2016).

Saatavuus ndkyy monessa eri muodossa kaupunkiliikenteessd. Saavutettavuutta on
mahdollisuus péistd kohteeseen eri litkkennemuodoilla. Saatavuuden laatuun vaikuttaa esimer-
kiksi se, kenelle annetaan vihreitd aaltoja ja kuka joutuu odottamaan liikennevaloissa, antamalla
tilaa kulkumuodon omaan kiyttdon, kuten bussikaistat, tai tarjoamalla nopeita kulkureitteji,
kuten pydridbaanaanoja (Gossling, 2016). Saatavuudella on yhteys siihen, miten oikeudenmu-

kaisuus kaupunkiliikenteessd jakautuu.

2.3 Aika

Epédoikeudenmukaisuus kaupunkiliikenteessé tulee esille ajassa: eri kéyttdjien ajan arvostuk-
sessa ja litkenteen priorisoinnissa (Gossling, 2016).

Liikennesuunnitellussa aika on térked ja keskinopeus eri liikkennemuodoissa on erittdin
tarkedd siind, miten houkuttelevina ne koetaan (Gossling, 2016). Matka-aika koetaan hintana ja
sen viahentdminen sddstond (Hutton, 2013 mukaan Gossling, 2016). Miten arvokkaana eri osa-
puolien aika koetaan ja miten halukkaita sen sddstimisestd ollaan maksamaan, vaihtelee kulku-
muodoittain (Gossling, 2016). Halukkuus maksaa ajan sddstimisesté vaikuttaa infrastruktuurin
laatuun. Néin oikeudenmukaisuudet ja epdoikeudenmukaisuudet eri osa-alueiden vililld naky-
vt kaupunkiliikenteessa.

Ajan arvostuksessa on hyvin suora yhteys liikenteen priorisointiin (Gossling, 2016).
Se, kenen aikaa pidetdéin arvokkaimpana, vaikuttaa esimerkiksi siihen, kenelle vihreiti aaltoja
litkkennevaloissa annetaan sekd sithen, minkélaisia nopeusrajoituksia asetetaan (Gossling,
2016). Liikenteen priorisoinnissa nousee siis esille my0s tilasta saatavuuden aspekti seka altis-
tumisesta onnettomuusriski: korkeammat nopeudet autoilijoille ovat vaarallisempia kevyelle
litkenteelle. Eri oikeudenmukaisuuden osa-alueet ovat siis rajoiltaan hiilyvid sekd toistensa

kanssa limittyvid: yhdessd osa-alueessa tehdyt paatokset vaikuttavat muihin osa-alueisiin.



3 Accident vs. crash

Accident vs. crash -teoreettinen keskustelu kuuluu litkenneturvallisuuden teorioihin. Otan teo-
rian esille, silld se on erittdin olennainen osa liikenneturvallisuuden keskustelua. Se teoriana
myo6s vahvasti tukee oikeudenmukaista kaupunkiliikennettd: teorian tarjoamalla kielelliselld
keskustelulla on merkittava rooli tavassa puhua liikenteen riskeistd ja uhreista.

Muokkaamalla kielenkéyttod, accident vs. crash -keskustelu kyseenalaistaa merkitté-
vasti kolareiden ja yleisemmin liikennejarjestelmadn luonnonlakimaista ajattelua. Gossling
(2016) nostaakin teoriassaan esille sitd, ettd on erittdin tirkedd ndhda litkennejérjestelma luo-
tuna eikd luonnollisena: luonnonlakimaisen ajattelun purkaminen mahdollistaa epdoikeuden-

mukaisuuksien tarkastelun, ja siten teoriat tukevat merkittévisti toisiaan.

3.1 Englanniksi & BMJ

Englanninkielisessd tutkimusta kolareista on tehty ja usein keskustelu alkaa kéytettidvasta ter-
minologiasta. Englanniksi hakusanalla accident on hankalaa 16ytdd mitddn kolariuutisointiin
liittyvaa tutkimusta. Accident kddntyy suomeksi ensisijaisesti sanana vahinko. Toisena merki-
tyksend on onnettomuus, kolari ja tapaturma (Kielikone Oy, 2022a).

On tietoisen tyOn tulosta, ettd sanalla accident on vaikea 10ytdd tutkimuksia; sanan
kayttod on pyritty vdhentdméén tietoisesti jo hyvin pitkddn. Kritiikkid accident:ille 16ytyy jo
1970-luvulta saakka (Doege 1978, mukaan Evans, 1991:8), mutta selkednéd vakiintumisena
voisi pitdd The BMIJ:n péétostd kieltdd sanan kdyttd vuonna 2001 (Davis & Pless, 2001). Esi-
merkiksi Goddard ym. (2019) ja Fevyer ja Aldred (2021) viittaavat tutkimuksissaan The BMJ:n
paitokseen. The BMI:ssd accident ei pelkidstddn viittaa liikenteessd tapahtuneisiin onnetto-
muuksiin vaan se kattaa esimerkiksi myds hoitovirheet ja yliannostukset (Davis & Pless, 2001).

Merkittavin kritiikki accident:id kohtaan on se, ettd se kertoo etukéteen tapahtuman
syyn (Evans, 1991:8); tapahtui onnettomuus ja se tapahtui, koska tapahtui onnettomuus. Kri-
tiikkid on kohdistunut myds sanan monitulkintaisuuteen arkikdytdssé, eikd se siten sovi tekni-
seen kayttoon (Evans, 1991:8). Sanan accident tilalle on suositeltu kdyttoon otettavaksi sana
crash (Evans, 1991:8). Crash kdantyy suomeksi tormété ja ajaa kolari (Kielikone Oy, 2022b).

Sanan crash koetaan yksinkertaisesti kertovan se, mitd on tapahtunut (Evans, 1991:8;
Stewart & Lord, 2002). Se tarjoaa tapahtuneelle mahdollisuuden selittyd usealla eri tavalla ja
se kattaa niin tarkoituksenmukaiset, vilinpitimattomyydet ja huolimattomuudet sekd onnetto-

muudet (Stewart & Lord, 2002).
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3.2 Suomen kieli

Suomeksi vastaavaa keskustelua terminologiasta ei ole kiyty. Kolareista puhuttaessa kiytetdan-
kin yleensé sanaa liikkenneonnettomuus.

Terminologiaa on epésuorasti sivuttu liikenneturvallisuuden pitkdn aikavélin tutki-
mus- ja kehittdmisohjelma LINTU:ssa. Siind puhutaan kolareista seké kolarivdkivallasta, mutta
suoraa kantaa sanavalintoihin ei oteta. Kolarivékivallalla tarkoitetaan sellaisia kolareita, jotka
johtuvat litkennejérjestelmin ominaisuuksista, joiden takia jirjestelmén kayttdjd voi menettda
henkensé (Kelkka & Toivonen, 2011:7). Kolarivékivalta ei ole sana, mikd vahingossa valikoi-
tuisi raporttiin kdyttoon eli jotain keskustelua on varmasti asiasta sisdisesti kdyty. Raportissa
on kuitenkin kéytetty paljon sanaa onnettomuus puhuttaessa kolareista.

Suomeksi kolareista puhuttaessa kéytetddn yleensd sanaa litkenneonnettomuus tai on-
nettomuus. Kielitoimiston sanakirjassa (2022b) litkenneonnettomuus maaritelldén:  (tie)lii-
kenteessd sattunut onnettomuus, litkenneturma.” Liikenneonnettomuuden mééritelmésséa viita-
taan sanaan onnettomuus. Onnettomuus on maéritelty litkkenneonnettomuutta laajemmin: ” /.
tav. dkillinen ja tahaton vahinkoa aiheuttava tapahtuma, turma, tapaturma, vaurio, vahinko,
katastrofi. ” (Kielitoimiston sanakirja, 2022c¢)

Onnettomuuden méadritelmaén liittyy paljon negatiivisia sanoja ja se on ennen kaikkea
akillistd ja tahatonta. Tdmén takia syntyy vaikutelma, ettd onnettomuudet ovat jotain, mitd ei
voi estdd. Accident-sanan tavoin onnettomuuskin selittdd sekd tapahtuneen ettd tapahtuman
syyn: tapahtui turma tai peréti katastrofi ja se oli tahatonta.

Kolari taasen médritelldadn (Kielitoimiston sanakirja, 2022a): “kulkuneuvon térmays
jhk, vars. toiseen kulkuneuvoon”. Kolari sanana kuvaa sitd, mitd on tapahtunut, seké on luon-
teeltaan neutraalimpi. Tédssd on paljon samaa, kuin englanninkielisessd méaritelmésséd “crash”,
jonka koetaan vain kuvaavan tapahtunut. Se ei maidrittele tapahtumalle luonnetta; tahatto-
muutta, tahallisuutta, tunnetilaa tai estimattomyytta.

Englanninkielisen keskustelun pohjalta voi siis sanoa, ettd aihealue on puutteellisesti
tutkittu suomeksi. Tédssa tapauksessa voidaan kuitenkin vetdd merkittdvia yhtildisyyksid kielien

valilla ja tukeutua englanninkieliseen tutkimukseen.
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3.3 Kiritiikki sanalle crash sekd oikeudenmukaiselle kaupunkiliikenteelle

Kolarin ja crash:in heikkoutena kuitenkin voi pitdd vaatimusta torméyksen kohteelle ja tor-
mayksen tasapuolisuudelle.

Sanaan crash kohdistettu kritiikkia siitd, ettd tapahtuman vaatiessa kaksi osapuolta ja
se luo tasavartaisen kuvan ndiden kahden térméysvoimasta (Carruthers, 2017; Magusin, 2017).
Kevyenliikenteen ja moottoriajoneuvoliikenteen vdlinen painoero on merkittéva ja samaten ke-
hoa suojaava rakenne (Scheffels, Bond & Monteagut, 2019). On erittdin selvéa, ettd siind missa
kolari voi olla kuolettava jalankulkijalle, voi autoilija selvitd ilman (fyysistd) vahinkoa tai mer-
kittdvasti lievemmalld vahingolla (Carruthers, 2017). Témén pohjalta on kielellisesti epérehel-
listd kuvata tapahtumaa kolarina (Magusin, 2017).

Kéytdn tyossdni kuitenkin sanaa kolari, koska selkeédd, yhti sanaa, ei ole valikoitunut
sanan crash tilalle. On kuitenkin oletettavaa, ettd jossain kohtaa sanan crash tilalle valikoituu
toinen sana kuvaamaan sellaisia tilanteita, missé kolarin osapuolilla on merkittéva painoero.

Accident vs. crash -keskustelun pohjalta esitén kritiikkinéni oikeudenmukaiselle kau-
punkiliikenteelle sen, ettéd tekstissd kdytetddn sanaa accident (Gossling, 2016). Kéénnin acci-
dent:in sanaan kolari; koen korvaamisen noudattavan sanoista kdydyn keskustelun periaatteita
ja siten olevan hyviksyttavaa. Accident risk:in (Gossling, 2016) kohdalla teen kuitenkin poik-
keuksen: koen sanan kididntdmisen kolaririskiksi muistuttavan liikaa kolariin kohdistuneesta kri-
tiikistd ja siten heikentdvén oikeudenmukaisen liitkenteen perustaa. Kddnnén sanan turmaris-
kiksi tyoni yhteydessd. Termi ei kuitenkaan ole tarpeeksi tarkasteltu, ettd sen voisi ottaa ylei-

seen kayttoon.
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4 Tavanomaisia kolareita ja niisti uutisointia

Pienet ja lyhyet jutut kolareista sanomalehtien sivujen reunoilla on tavallinen néky, ja vaikka
digiaikana palstatilaa ei tarvitsekaan sddstelld, ei jutut kolareista ole kovin pitkid. Olisi peréti
erikoista, ettd yksityiskohdiltaan mitenkdédn ei-poikkeavasta kuolonkolarista olisi kirjoitettu
pitkd artikkeli. Kolarit ovatkin arkipdivdd ja melko kyseenalaistamaton osa sitd. Téllaisiin niin
sanotusti tavanomaisiin kolareihin liittyvin uutisoinnin tutkimusta 10ytyy ulkomailta, ja tatd
tavanomaisuutta olisikin tarked kyseenalaistaa oikeudenmukaisen kaupunkiliikenteen pohjalta.

Ulkomaalaisen tutkimuksen hyddyntdmisessd Suomen kontekstissa on kuitenkin se
ongelma, ettd suomi on eri kieli kuin muut kielet. Vaikka accident vs. crash -keskustelu kdéntyi
hyvinkin helposti ja luonnollisesti englannista suomeen, alkaa haasteita tulla siind kohtaa, kun
aletaan tarkastella esimerkiksi uutisten otsikoita, koska lauserakenteissa on merkittdvia eroja.
Ongelmaa voidaan kuitenkin kiertdd, esimerkiksi hollantilaismedian tavasta uutisoida kola-
reista on englanninkielistd tutkimusta.

Tutkimuksessa kielen tuottamaa ongelmaa viistetddn luomalla erilaisia kategorioita,
minkd avulla uutisia voidaan luokitella, sekd pienid patkia esiteltiin hollanniksi ja kdinnettiin
englanniksi (te Brommelstroet, 2020). Téllaisia patkid oli esimerkiksi otsikot ja muutaman lau-
seen nostot. Myds erilaisia sanoja kolarille ja onnettomuudelle esiteltiin sekd ndiden nyans-
sieroja selitettiin. Tlld tavalla tutkimuksesta saa hollanninkielinen enemmén irti, mutta samalla
mahdollistaa englanniksi lukevan ihmisen paremman ymmarryksen.

Kategorioita luomallakaan tutkimus ei ole tdydellisen sovellettavissa. Erittdin toden-
nékoisesti kategorioissa on erilaisia jakaumia, paikoin ehkd merkittévidkin. Alueiden ja sano-
malehtien konteksteissa on merkittdvéasti vaikutusta jo englanninkielisten maiden sisdlla. Esi-
merkiksi David Fevyerin ja Rachel Aldredin (2022) tekeméssa tutkimuksessa, missé he keskit-
tyivit lontoolaiseen lehteen, he 16ysivét merkittidvia eroja tavassa uutisoida jalankulkijauhreista
verrattuna paria vuotta aiemmin tehdyssd yhdysvaltalaistutkimuksessa (Ralp, lacobucci, Thig-
pen & Goddard, 2019).

Kokoankin siis seuraavaksi erilaisia elementtejd, mitd tutkimuksissa on esiinty-
nyt. Tutkimuksissa kuitenkin toistuu samanlaiset asiat, mutta myds uusia ndkokulmia tuodaan
esille. Erilaisien elementtien esittelylld saa rakennettua hyvén pohjan tulevaa tutkimusta varten.
Naéiden avulla voi miettid, mitd voisi poimia mukaan ja mitd voisi olettaa 16ytdvansé, samalla
kuitenkin tietéen, ettd variaatiota tulosten vélill4 tulee olemaan. Tutkimuksissa on erittdin hyvaa
pohjaa toistettavuudelle. Tassé aiheessa ei ole merkki tutkimuksen virheestd, mikéli toistetussa

tutkimuksessa tulokset eivit toisinnu, kun tutkimus viedidén eri alueelle. Tdmé korostaa sen
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tarkeyttd, ettd aiheesta olisi suomenkielistd tutkimusta; muunkielisistd tutkimuksista saa hyvédn
alun, mutta ei koko totuutta. Tuloksien variaatio varmasti my0s paljastaa erilaisia epdoikeuden-

mukaisuuksia.

4.1 Yksittdistapaus vai systeemitason ongelma?

Tutkimuksissa on ldhdetty paljon liikkeelle samoista ldhtokohdista. Jaottelua on siind, onko
kolari yksittdinen vai liitetdédnko se temaattisesti osaksi muita asioita; ndin nostaen esille syste-
maattisuutta (Ralph ym., 2019; te Brommelstroet, 2020; Fevyer & Aldred, 2021). Uutisten yh-
distiminen temaattiseksi kokonaisuudeksi on tirkedd; niiden esittiminen yksittdisind asioina
ilman ympéristotekijoiden tunnistamista laskee uutisoinnin merkittavyyttd huomattavasti (Mat-
tingly ym., 2018). Mikéli tapahtumat jatetdan yksittiisiksi ja toisistaan erillisiksi tapahtumiksi,
on ihmisilld tapana siirtdd vastuu tapahtumasta seké sen ratkaisusta ja ehkdisemisestd yksilolle
(Iyengar, 1994, mukaan Goddard ym., 2019). Ongelman ollessa systemaattinen, yksildtason
ratkaisut ovat aina lyhytaikaisia ja kestamattomii. Mikaéli ratkaisu ei toimi, on vika yksilon.

Uutisoinnilla on tapana pitkélti epdinhimillistia kolarit (te Brommelstroet, 2020). Ko-
lareiden esiintyessé yksittdistapauksina uutisissa, syntyy niistd sellainen késitys, ettd kolarit ja
niiden aiheuttamat kuolemat ovat hiirio jirjestelmaissa (te Brommelstroet, 2020). Nakokulmana
on tilloin tehokkuus. Oikeudenmukaista olisi ymmaértdd ndméd kuolemat ihmistragedioina ja
yhdistda ne temaattiseksi kokonaisuudeksi ja siten ymmartaa ne osana systeemitason ongelmaa
(te Brommelstroet, 2020).

Epédoikeudenmukaisuus liikenteessd nousee esille altistumisena (Gossling, 2016). Yk-
silolle vastuun siirtdminen altistumisesta voidaan ndhdé tietynlaisena haluttomuutena tunnus-
taa, ettd jarjestelmd on muutettavissa. Tilanteessa voi vaikuttaa helpommalta epdinhimillistdd

kolarit kuin 14hted kyseenalaistamaan syville juurtunutta jarjestelmaa.
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4.2 Toimitukselliset valinnat ja tilanteen tulkinta

Goddard ym. (2019) tutkimuksessaan varmistivat sen, ettd lausetason valinnoilla kolariuuti-
soinnissa on merkitysti. Tdma oli oletettavissa muun mediatutkimuksen sekd psykologisen tut-
kimuksen pohjalta, mutta asiaa ei ollut tutkittu nimenomaan kolarien uutisoinnin kannalta
(Goddard ym., 2019).

Melkein kaikki erilaiset toimitukselliset valinnat vaikuttivat kédsitykseen siitd, mité ta-
pahtui sekd mité pitdisi tehdd (Goddard ym., 2019). Samasta, keksitystd kuolonkolarista oli
kolme eri versiota; yhdessd versiossa keskityttiin jalankulkijaan ja auton ajaja hdivytettiin ko-
konaan, toisessa versiossa keskityttiin ajajaan ja kolmannessa keskitytddn ajajan lisdksi myos
temaattiseen kehykseen, missé kolareista tehdddn systeemitason ongelma.

Osallistyjilla oli mahdollista sijoittaa kolarin vastuu auton ajajalle, kévelijille tai
muulle. Vastuu kaikissa kolmessa useimmiten sijoitettiin ajajalle, mutta eroa oli paljon; jalan-
kulkijaan keskittyvéssd versiossa vastuu oli 50 % ja ajajaan keskittyvéssd versiossa 65 %. Ké-
velijédn vastuuseen omasta kuolemastaan asetti kévelija versiossa 43 % ja ajajaan keskittyvéssi
versiossa osuus vaheni 30 %. Muiden syiden osuus oli vdhdisempi, muihin syihin asetettiin ké-
veljjdversiossa 6 % ja autoilijaversiossa 4 %, mutta temaattisessa kehyksessd muihin vastuu
sijoitettiin 16 % ajasta. (Goddard ym., 2019).

Kannatus infrastruktuurin parantamiselle kasvoi temaattisen kehyksen my6td. Muita-
kin uutisia lukeneet kannattivat muutosta, mutta erityisesti temaattisia teksteja lukeneet kannat-
tivat parantamista. My0Os nopeuksien laskemista kannatettiin hyvin laajasti. Goddard ym.
(2019) kuitenkin mainitsevat keskustelussa, ettd osallistujat ovat mahdollisesti yliarvioineet
oman, todellisen, halukkuutensa nopeuden véhentdmiselle, eivéitkd mahdollisesti edes ymmér-
tédneet turvallisuutta parantavien ehdotusten vaikuttavan heihin. He myds korostavat, ettd koh-
taamiset uutisten kanssa olivat my0s hyvin lyhyité, joten ei ole varmaa, miten pitkdaikaista
vaikutus on.

Sopivan rangaistuksen asettaminen vaihteli myos sen suhteen, minki nidkokulmaisen
uutisen tutkimuksen kohteet olivat lukeneet. Jalankulkijakeskeisen uutisen lukeneista kolmas-
osa ei kannattanut mitdén rangaistusta autoilijalle; autoilija ja temaattisuuteen keskittyneista
noin viidesosa ei kannattanut mitéén rangaistusta. Kuskiin keskittyvéssé ndkokulmassa kanna-
tettiin erityisesti enemmaén ja kovempia tuomioita, ajoneuvon takavarikointia ja sakkoja. Seka
temaattisessa ettd kuljettajakeskeisen uutisen lukeneissa kannatettiin kaksi kertaa pidempié tuo-

mioita (vuosi vs. kaksi vuotta). (Goddard ym., 2019).
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Temaattinen kehystdminen ja kuljettajaan keskittyvd uutisointi liséd siis rankaisuha-
lua. Kyseenalaistaisin kuitenkin, onko kovemmat rankaisut haluttu lopputulos. Marco te Brom-
melstroet (2020) korostaakin omassa tutkimuksessaan, ettd kolari on kaikille osapuolille trau-
maattinen kokemus. Hédn nostaakin esille, ettd uutisten oikeammassa kuvailussa olisi tarkoitus
tehdd selvemmaiksi kuka on tilanteen oikea syyllinen, mutta haluttuna lopputuloksena pitéisi
olla kolarien systemaattisuuden ymmartdminen ja timéd vaatii asioista oikeilla nimilla ja ter-
meilld puhumista. On my06s huomioitavaa, ettd kovemmat vankilatuomiot eivét vihenna rikos-
ten maaraa.

On yllattdvada, miten moni oli valmis jittdmdin autoilijan kokonaan rankaisematta.
Olisi ollut mielenkiintoista saada laadullista dataa tdmin rinnalle selittiméan osallistujien va-
lintaa. Vaikka vankilatuomiot ja rangaistukset ndhddin oikeudenmukaisuutena, oikeudenmu-
kaisen kaupunkiliikenteen teorian pohjalta voi kuitenkin kyseenalaistaa, onko pidemmét van-
kilatuomiot ja kovemmat rankaisut tavoiteltavia. Vaikka teoriasta on jitetty lainsdddédnnollinen
aspekti pois, voi sen kautta silti tarkastella aihetta; epdoikeudenmukaisuus kuitenkin nousee
monessa muussakin aspektissa esille kuin pelkistddn lainsdddanndssa. Periti sanoisin, ettd ko-
vemmat rangaistukset ovat niin sanotusti helppoa oikeudenmukaisuutta.

Oikeudenmukaisuuden hakeminen kovempien rangaistusten kautta tapahtuu aina itse
tapahtuman jélkeen; loukkaantuminen, vamma tai kuolema on jo tapahtunut. Taménkaltainen
oikeudenmukaisuus ei kyseenalaista niitd rakenteita, jotka turmariskid systemaattisesti tuottaa,
eikd siten vaadi miettiméin laajempaa muutosta ndihin turmariskié tuottaviin jarjestelmiin. Tur-
mariski jadkin rangaistuksen jilkeen samaksi muille kiyttdjille, riskin tuottaja vain vaihtuu.
Oikeudenmukaisen liikenteen teorian pohjalta kovempia rangaistuksia ei voi siis kutsua ratkai-
suksi; oikeudenmukaista kaupunkiliitkennetti olisi toimia ennakoivasti ja pyrkid poistamaan al-
tistuminen sen sijaan, ettd jalkikdteen oikeudenmukaisuutta haetaan oikeusjérjestelmin kautta.

Rankaisuhalun liséksi tutkimuksessa nousi esille infrastruktuurin kannatuksen lisdén-
tyminen temaattisen kehystimisen myotd. Témén valinnan vaikutusta voidaan pitdd oikeaan
suuntaan ohjaavana: yksi kaupunkitilan epdoikeudenmukaisuuksista on tila. Infrastruktuurille
annettu pinta-ala ja sen laatu on Gosslingin mukaan yksi (epd)oikeudenmukaisuus kaupunkilii-
kenteessd. Uutisoinnilla vaikuttaisi olevan mahdollisuus positiivisesti muokata suhtautumista

tahan.
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4.3 Arkkityypit uutisissa

Fevyer ja Aldred (2021) tutkivat London Evening Standardin tapaa késitelld kolarien eri osa-
puolia vertaillen kdvelijoitd, pyordilijoitd ja autoilijoita. He 10ysivit jokaiselle ryhmélle oman
arkkityyppinsé: traaginen kdvelija (tragic pedestrian), tyypillinen pyoréilija (typical cyclist) ja
kontrolloimaton autoilija (rogue driver). Yleinen kuvaus eri liikenteen toimijoista on se, ettd
autoilijoiden toimijuutta hdivytetddn, pyoriilijoiden korostetaan ja jalankulkijoiden kuolemat
ovat yksittdistapauksia. Tutkimuksessa kidvi myds ilmi, ettd samassa lehdessé kolareja kuvata
sekd yksittdisind tapahtumina ettd liittdd temaattiseen kokonaisuuteen.

Traaginen kévelija arkkityyppind on hyvin surullinen, mutta loppujen lopuksi kyseessi
on aina poikkeuksellisesta kohtalosta (Fevyer & Aldred, 2021). Tdmé ldhestyminen vie pois
huomiota systemaattisesta tarpeesta muokata litkenneymparistdd turvallisemmaksi sekd poistaa
tarpeen keskustella turvallisuuden kehittimisestd (Fevyer & Aldred, 2021). Erityistd huomioi-
tavaa on, ettd mikéli kolarin toisena osapuolena on ollut autoilija, ei liikenneturvallisuuden roo-
lia ole otettu ollenkaan uutisoinnissa esille; pyordilijan aiheuttaessa kolarin, litkenneturvalli-
suus nousi esille (Fevyer & Aldred, 2021).

Pyoriilijoihin, sekd uhreina ettd kolarin aiheuttajina, kohdistuu temaattisuus (Fevyer
& Aldred, 2021). Temaattisuus kuitenkin on se, ettd pyordily itsessddn on vaarallista; misté
kertoo nimitys tyypillinen pyoriilijad (Fevyer & Aldred, 2021). Tyypillinen pyoriilijd on mer-
kittdvasti suurempi uhka ymparistélleen kuin todellisuudessa on (Fevyer & Aldred, 2021).
Tastd hyvé esimerkki on se, miten harvinaisissa kuolemaan johtaneissa kolareissa kéavelijan ja
pyordilijan vélilla otetaan esille litkenneturvallisuus, mutta tavallisemmassa tapahtumassa, eli
autoilija—kavelija-kolarissa, asiaa ei oteta esille.

Temaattisuuden on todettu olevan tidrked osa sitd, ettd ihmiskuolemat voidaan ndhda
oikeudenmukaisesta nikdkulmasta eli tragedioina (te Brommelstroet, 2020). Vaikka pyoriili-
joihin liitetddn tdsséd yhteydessé temaattisuutta, ei sen voida kuitenkaan ndhdé olevan oikeuden-
mukaista. Temaattisuus ei siis aina ja automaattisesti ole hyvé asia, vaan sitd voidaan niin sa-
notusti vadrinkdyttdd. Lehden uutisissa ei esimerkiksi puhuttu puutteellisesta infrastruktuurista,
altistumisesta tai sdddédnnostd (Fevyer & Aldred, 2021). Vaaratekijdné on itse pyoréilija; pyo-
rdilijd on kulkumuotonsa uhri.

Pyordilyn nostaminen syyksi kolarille mahdollistaa sen, ettei ole tarvetta tarkastella
muuta. Riskit pydréillessd on merkittévid, mutta ei itse pyordilystd johtuvia. Syyn siirtiminen
pyordilyyn jattdd puutteelliset infrastruktuurit huomioimatta. Infrastruktuurin jiddessd mainit-

sematta, jdd my0ds epdoikeudenmukaisuus tilan suhteen huomioimatta.
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Arkkityyppind kontrolloimattoman autoilijan on tarkoitus erottaa vaaralliset autoilijat
muiden autoilijoiden massasta (Fevyer & Aldred, 2021). Kontrolloimaton autoilija voi esimer-
kiksi paeta kolaripaikalta tai ajaa tietynmerkkistd autoa, johon liittyy stereotypioita (Fevyer &
Aldred, 2021). Fevyerin ja Aldredin aineistossa ei noussut esille pdihteiden vaikutuksen alla
ajavia, mutta kokisin heidén kuuluvan hyvin varmasti tdhdn samaan kategoriaan.

Kontrolloimattoman autoilijan roolia korostetaan uutisoinnissa eri tavalla kuin niin sa-
notusti normaalin autoilijan aiheuttamaa kolaria: kahdesta aikaisemmasta arkkityypistd poike-
ten, eivat kaikki litkennemuodon edustajat kuulu tdhédn arkkityyppiin kolarin sattuessa. Kont-
rolloimattoman autoilijan -arkkityypin erottaessa poikkeuksellisen vaaralliset tai vilinpitimat-
tomat autoilijat muista (Fevyer & Aldred, 2021). Arkkityyppi tarjoaa oikeutuksen sille, ettid
autoilu itsessddn ei tuota turmariskié ja muuta altistumista.

Autoilun pohjimmaisen vaarallisuuden poistaminen ndkyy hyvin pitkélla; osassa tut-
kimuksen kasittelemissa artikkeleista on peréti mainintoja siitd, ettd silminnékijit olivat ndhneet
vastaavanlaista vaarallista ajamista. Tdma ei siltikd&n muuttanut uutisoinnin tapaa kuvata kont-
rolloimatonta autoilijaa yksittdistapauksena (Fevyer & Aldred, 2021). Oikeudenmukaisen lii-
kenteen ndkokulmasta vastuu moottoriliikenteen vaikutuksista ulkoistetaan tavallisilta kéytta-
jiltd muutamalle vaaralliselle poikkeukselle, ja poikkeuksen takia ei ole tarvetta tarkastella
muita tekijoita.

Eri litkenteen toimijoista uutisissa oli eniten henkildity kévelijoitd, vaikka oli kolarissa
toimintansa suhteen passiivinen (Fevyer & Aldred, 2021). Mikéli kolarin on aiheuttanut pyo-
rdilijd tai kontrolloimaton autoilija, kyseesséd on vield traagisempi jalankulkija, ja uhria identi-
fioitu tavallistakin enemmén ja kuvattu sympaattisemmin (Fevyer & Aldred, 2021). Mikali ko-
larin oli aiheuttanut ei-kontrolloimaton autoilija, autoilijan toimijuutta hdivytettiin uutisissa pu-
humalla ennemmin autosta kuin autoilijasta (Fevyer & Aldred, 2021). Tapa puhua autosta vie
kuljettajalta mahdollisuuden vaikuttaa tapahtumien kulkuun (Fevyer & Aldred, 2021).

Autoilijoita oli henkildity véhiten ja olivat toimintansa suhteen kaikista ndkymaitto-
mimpid (Fevyer & Aldred, 2021). Autoilija—pyoréilijé-kolareissa ei kumpaakaan nostettu sel-
kedsti esille (Fevyer & Aldred, 2021). Tama luo vaikutelmaa siitd, ettd kolarin osapuolten voi-
mat ovat samanlaisia ja vika on yhtd paljon molemmissa (Fevyer & Aldred, 2021). Pyoriilijén
samaan asemaan autoilijan kanssa asettaminen kolaritilanteessa hdivyttdd epdoikeudenmukai-
suuksia. Tdma on my0s merkittdvé alleviivaus siitd, miten kolari ei sanana kuvaa tiydellisesti

paino- ja nopeuseroa.
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5 Pohdinta

TyoOni paddargumentti on se, ettd liikennekolareita ja niistd puhumista harvoin tarkastellaan oi-
keudenmukaisuuden ndkdkulmasta uutisoitaessa eikd seurauksia valttdiméttd mietitd. Tdma na-
kyy siind, miten aikaisemmin analyysissd kuvailen kolareiden systemaattisuuden ymmaérté-
misté ja epdinhimillistaimistd, toimituksellisia valintoja seké arkkityyppeja.

Systemaattisuus jétetddn helposti huomiotta uutisissa ja kolarien esittiminen yksittéis-
tapauksina johtaa ennemmin tehokkuus- kuin oikeudenmukaisuusajatteluun. Tdéma aiheuttaa
sen, ettd syntyy vaikutelma siité, ettd ongelma on ihmisessé ja siten myos ongelman ehkéisy ja
ratkaisu kuuluu yksilolle. Oikeudenmukaisen kaupunkiliikenteen teorian kautta tarkasteltuna
tdssd yhteydessd epdoikeudenmukaisuus nékyy siind, ettd liikennejérjestelmén tuottama syste-
maattinen altistuminen asetetaan yksilon ongelmaksi eiké tunnisteta laajaa epdoikeudenmukai-
suutta.

Toimituksellisilla valinnoilla tarkoitetaan uutisoinnin tapaa kuvailla kolareita ja kenen
nakokulmasta niitd tarkastellaan. Nama valinnat vaikuttavat siithen, kenen vastuulle kolari ase-
tetaan ja mitd toimenpiteitd pitiisi (tai ei pitdisi) tehdd. Tdméan seurauksena voidaan néhda riip-
puen ilmaisutavasta laskenut tai kohonnut rangaistushalukkuus seké halukkuus kehittdd infra-
struktuuria. Rangaistushalukkuus on tapa hakea oikeudenmukaisuutta, mutta ei se ei ole kovin
syvillinen tapa hakea oikeudenmukaisuutta eikd sellaista oikeudenmukaisuutta, mistd teoria
puhuu. Halukkuus parantaa infrastruktuuria kuitenkin voi parantaa oikeudenmukaisuutta ti-
lassa.

Arkkityypit ovat erilaisia rooleja, joita kolarien eri osapuolille voidaan antaa. Kaikki
kolarin osapuolet eivit vilttimattd saa roolia vaan voivat my0s olla toimintansa suhteen niky-
mattomid. Arkkityypeilld voidaan hdivyttida kolarien systemaattista ongelmaa (traaginen jalan-
kulkija, kontrolloimaton autoilija) tai kiinnittdd huomio virheellisiin asioihin (tyypillinen py6-
rdilijd). Erityisesti kontrolloimaton autoilija -arkkityypilld poistetaan liikenteen tuomaa jatku-
vaa altistumista ja turmariskid ulkoistamalla suurin vaara yksittdisiin, massasta poikkeaviin
henkil6ihin. Samalla tavalla kuin kolarien ndkeminen yksittdistapauksina, tima johtaa siihen,
ettei epdoikeudenmukaisuutta tunnisteta laajana ongelmana.

Tyoni kontribuutiona on kolariuutisoinnin késittely ja siten epdsuorasti liikkenneturval-
lisuuden kisittely maantieteellisestd ndkokulmasta, mikd on jddnyt vihdisemmaélle huomiolle
kuin miké tieteenalan hyodyntimisen mahdollisuudet aiheessa olisivat. Tuon keskusteluun
myos pienessd madrin Suomen nidkokulmaa kdymalla keskustelua suomeksi, vaikken materiaa-

lin saatavuuden takia pystykdin kisittelemdidn Suomessa tehtyja tutkimuksia.
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Nostan tydsséni esille aiheen merkittdvyyttd: miten asioista puhutaan vaikuttaa siihen,
miten oikeudenmukaisuutta kaupunkiliikenteessd on mahdollista toteuttaa ja miten litkennetur-
vallisuus ja liikenteen oikeudenmukaisuus yhdistyy. Oikeudenmukaisuudesta puhuttaessa ko-
larin osallisten suhteen, puhutaan siitd, mitd epdoikeudenmukaisuuksia on ja mitd virheajatte-
luja syntyy timén epdoikeudenmukaisuuden pohjalta.

Epédoikeudenmukaisuus ndkyy tavassa puhua heikommista osapuolista siten, ettd he
ovat yhté paljon vastuussa kolareista ja ettd kolarit ovat yksittdisid ja sattumanvaraisia onnetto-
muuksia. Tétd kautta myos syntyy késitysta siitd, kenelld on oikeus olla tilassa: jos kdvelija
selkedsti heikompana osapuolena on vastuussa tai merkittdvésti suuremmassa vastuussa kola-
rista, luo se auttamatta kasityksen siitd, ettd autoilijalla on ensisijaisempi oikeus olla kaupunki-
tilassa. Jos jatkaisin aiheesta laajemmin, ottaisinkin todennékoisesti teoreettiseen viitekehyk-
seeni mukaan oikeuden kaupunkitilaan.

Ty6lldani on myos negatiivinen kontribuutio. Siitd huolimatta, ettd nostan esille kritiik-
kid sanaa crash kohtaan, kdytin ty0ssdni sanaa kolari myds sellaisissa tilanteissa, missi osa-
puolien nopeuden ja massan vélilld on merkittévid eroja. Lisdksi kdytdn maantieteellisté teoriaa,
missd kolareista puhutaan sanalla accident, mikd on liitkenneturvallisuuden tieteellisesséd kes-
kustelussa hylatty jo pitkdn aikaa sitten.

Negatiivisen ja neutraalin kontribuution rajamaille jdé jokseenkin polaari kdveliji—au-
toilija asetelma. Monia tutkimuksia lukiessa syntyi kisitys siité, ettd kdvelijét ja autoilijat ovat
polaarit, toistensa tiysin vastakohtaiset ryhmait, ja itsekin toistan titi asetelmaa ty0sséni. Jokai-
nen kuitenkin liikkuu kdvellen pienid matkoja, vaikka aina ajaisi madrdnpadhansa eli ensisijai-
sesti kevyenliikenteen kohtaamia epdoikeudenmukaisuuksien poistamisessa pitéisi olla myds
intressi autoilijoilla. Ymmarrdn kuitenkin sen, ettd asiaa todenndkdisesti ajatellaan siten, etti
kavelijat ovat ryhmaé, joka enimmaikseen kivelee, ja autoilijat ovat ryhmad, joka enimmékseen
autoilee. Suurin osa autoilijoista ei valttimaétti née itseddn myos kivelijoiné eikd siten née tar-
vetta oikeudenmukaisuuden kehittdmiselle.

Selked jatkokysymys tydlleni on se, minkélaista kolariuutisointia Suomessa on. te
Brommelstroet (2020) tutkimuksessaan tyosti kategorioita erilaisille valinnoille uutisten otsi-
koissa ja leipdtekstissd. Hén artikkelissaan kertookin, ettd kategorioiden on mahdollistaa ver-
tailukelpoisia tutkimustuloksia eri maista ja kielialueilta. Niitd kategorioita hyodyntden olisi
hyvin suoraviivaista toisintaa tutkimus. Fevyerin ja Aldredin (2021) arkkityyppejé voisi my0s
hyodyntdéd suomalaisen median tutkimuksessa.

Toisena kiinnostavana aiheena Suomen kontekstissa olisi se, jos ja miten vuodenaika

vaikuttaa sithen, miten kolareista uutisoidaan. Napapiirid 1dhemmilld alueilla valon maardssi
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ympéri vuoden on merkittdvad vaihtelua, joten olosuhteet vaihtelevat pitkin vuotta merkitta-
visti. Oltaisiinko esimerkiksi talvisin ymmartivdisempié kolareiden suhteen.

Tutkimattomana aiheena vaikuttaisi olevan uutiset kolareista, joiden molemmat osa-
puolet ajavat autoa. Kevyenliikenteen ja autoilijan vélisissad kolareissa on selked epétasapaino
osapuolien massan ja nopeuden vililld, mutta kahden autoilijan vélill4 ei massaero (eiké vélt-
taméttd nopeusero) ole yhtd suuri. Omana hypoteesinani olisi, ettd uutisissa tapahtuu samanlai-
nen hdivyttiminen kuin autoilija—pyoriilija-kolareissa (Fevyer & Aldred, 2021), mikéli toisena
osapuolena ei ole kontrolloimaton autoilija. Kahden autoilijan vélisen kolarin uutisoinnin tut-
kiminen voisi my0s paljastaa hyvin erilaisia piirteitd liikennejérjestelméddn suhtautumisesta;

menisikd ndma kolarit tdysin kyseenalaistamatta luonnollisena osana jérjestelmaa?
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